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Mit dem Einsatz von Hubschraubern in der Nat·onalen 
Volksarmee (NVA) ab 1957 wurden auch in der Industru·: ~~ ... 

Wünsche nach diesem neuen Transportmittel laut. B reits i 
Frühjahr 959 führte ein Mi-4 der Luftstreitkräfte funkt 
Versuchsflüge im Auftrag des Rundfunk- und Fernse 
Zentralamtes der DDR durch. Von der Sowjetisch-Oe tschen 
Aktiengesellschaft (SOAG) Wismut traf eine Anfrage bezü 

\'i====!::!!!::::=====iI 

Messflügen zur Erkundung von Uran-Lagerstätten ei . Angesichts 
der zunehmenden Verwendung von Hubschraubern 
für volkswirtschaftliche Zwecke wurde durch das Ministeriu 
für Nationale Verteidigung (MfNV) kurzfrist-g entsch eden, zwei 
Hubschrauber Mi-4 einschließlich ihrer Besatzungen 
Deutsche Lufthansa zu überstellen. Thomas Girke 

Erste Kranflüge 

Am 18. Juni 1959 überführten Günter Krönert, Hubert Wehner und 
Ernst Rohn den Hubschrauber mit dem taktischen Kennzeichen 555 
sowie Siegfried Gottschling, Bruno Schumann und Klaus Wisny den 
'561 ' vom Hubschraubergeschwader 31 in Brandenburg-Briest zur 
Deutschen Lufthansa nach Berlin-Schönefeld. 

Da bereits konkrete Anfragen aus der Industrie vorlagen, began­
nen im Sommer 1959 die Vorbereitungen für erste Versuchsflüge. Für 
Kranflüge konnte nur der 'DM-SPA' (ex '555') genutzt werden, da der 
'DM-SPB' (ex '561') steuertechnisch für diese Einsatzzwecke nicht 
geeignetwar. Der 'DM-SPB' wareine Maschineausder 51 . Produktions­
serie (Baujahr 1957), bei derderTrimmschalter noch aufeinem separa­
ten Bedienpult neben der linken Einstiegstürzum Cockpit angebracht 
war. Das erforderte beim Trimmen des Hubschraubers ein Loslassen 
des Gassteigungshebels, der zuvor arretiert werden musste. Diese 
Steuertechnik konnte bei Kranflügen aus Sicherheitsgründen nicht 
angewendet werden. Der 'DM-SPB' wurde deshalb für andere Spezi­
alflugarbeiten verwendet, wie z. B. geophysikalische Erkundungsflü­
ge, Fernsehübertragungen, funktechnische Messflüge und Kranken­
t ransporte. Beim 'DM-SPA' aus der63. Produktionsserie (Baujahr 1958) 
befand sich der Trimmschalter direkt auf dem Steuerknüppel. Der 
'DM-SPA' war damit für Kranflüge zwar geeignet, besaß jedoch noch 
keine serienmäßige Außenlastanlage. Deshalb musste die Maschine 
zuvor umgerüstet werden. Dazu war eine einfache und zweckdien­
liche Lösung erforderlich. Diese ergab sich durch den Ausbau der 
Rahmenantenne des Funkkompasses ARK-5. Dadurch wurde in der 

Bodenwanne - nur wenige Zentimeter vom Schwerpunkt des Hub­
schraubers entfernt - eine konstruktiv vorhandene Öffnungozugäng­
lich, durch die ein starkes Hanfseil geführt wurde. Dieses Seil wurde 
an einem quer auf dem Laderaumboden liegenden Balke befesti t . =~~~===:.;!lJ 

Neben dem Balken saß der Bordmechaniker mit einer Axt und fun­
gierte als »Kappvorrichtung«, um in einer Gefahrensituation die Last 
vom Hubschrauber trennen zu können. Mit dieser provisorischen Ein­
punktaufhängung fanden am 27. August 1959 auf dem FlugHafen Ber­
lin-Schönefeld mit der Besatzung Krönert, Wehner, Rohn und Vitense 
drei Versuchsflüge mit Außenlasten von 100 bis 300 kg statt. Di IUgi--=='._.r;6iI~ 

zeiten betrugen zehn, 20 und 30 Minuten. Überprüft wurde dabei das 
Flug- und Lastverhalten in derStandschwebe, beim vertikalen Steigen 
und Sinken sowie bei Seitwärts- und Rückwärtsflügen. Die Ergebnisse 
stimmten optimistisch. Die provisorisch eingebaute Einpunktaufhän-
gung hatte funktioniert. Trotzdem stoppte ein Direktion beschluss 
der Deutschen Lufthansa alle weiteren Kranflugversuche. 

Weiter ging es erst nach der Indienststellung eines neuen Mi-4A 
im Mai 1961, ebenfalls aus dem Bestand der Luftstreitkräfte (LSK). Der 
'DM-SPC aus der 104. Produktionsserie (Baujahr 1961) wa bereits 
serien mäßig mit einer Vierpunktaufhängung ausgerüstet. Mit die­
ser Außenlastanlage wurde vom 16. August bis 8. September 1 6~~~ 
ein umfangreiches Erprobungsprogramm abgew~ elt (Besa zung: 
Krönert, Gottschling, Wisny, Rinka). Die Flüge in Berlin-Schönefeld 
erfolgten nach einem vorher im Detail festgelegten Plan. Experimen­
tiert wurde mit Lasten verschiedener Größe und unterschiedlicher 
Seillängen. Es zeigte sich, dass das Lastverhalten in Abhängigkeit von 
der Flug- und Windgeschwindigkeit sowie der Windrich ung se 
unterschiedlich war. Zudem musste festgestellt werden, dass die Las-
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Der Arabisch-Israelische Krieg von 1973, besser bekannt 
als »Yom-Kippur-« oder »Ramadan-Krieg«, wird übli­
cherweise als ein Bodenkrieg zwischen Ägypten und 
Syrien auf der einen und Israel auf der anderen Seite 
beschrieben. In der Luft war die Lage eine andere, denn 
Algerien, Irak, Libyen und Marokko mobilisierten bedeu­
tende Kontingente, zu denen auch nordkoreanische 
und pakistanische Piloten sowie wahrsc~einlich eine 
Handvoll Instrukteure der DDR-Luftstreitkräfte stießen. 
Mittlerweile ist über die Aktivitäten dieser Luftwaffen 
mehr bekannt geworden als über die Operationen der 
eigentlichen Kriegsparteien Ägypten und Syrien. 
Brigadegeneral Ahmad Sadik und Tom Cooper 

Die libyschen Mirage 

Noch immer gibt es Unklarheiten hinsichtlich der Teilnahme liby­
scher Jagdbomber Mirage 5 während des Yom-Kippur-Kriegs. 

Sofort nach seinem Putsch im September 1969 orderte der 
neue libysche Staatschef Hauptmann (später Oberst) Muammar el­
Qaddaffi in Frankreich 110 Mirage mit folgender Spezifikation: 

~ 53 Mirage 5D (Jagdbomber) 
~ 32 Mirage 5DE (Abfangjäger) 
~ 15 Mirage 5DD (Doppelsitzer) 
~ 10 Mirage 5DR (Aufklärer) 
Die Order beinhaltete auch einen Simulator sowie eine außer­

ordentlich große Menge an Ersatzteilen, Bodenausrüstung und 
Waffen - so viel, dass die Flotte für die nächsten 30 Jahre im Ein­
satz bleiben konnte und kaum mehr als die Hälfte der 300 geliefer­
ten Triebwerke verbrauchte. 

Die ersten Mirage erreichten Libyen 1971 und dienten bei der 
Flugtrainings-Einheit Nr. 1001. Deren Piloten waren allerdings aus­
schließlich Ägypter, denn zu dieser Zeit bestand die libysche Luft­
waffe aus gerade einmal400 Mann, von denen nur eine verschwin­
dend kleine Anzahl Piloten auf der Northrop F-5A Freedom Figh-

ter ausgebildet waren. Die Aufrüstung eigener Verbände war aber 
auch nicht der eigentliche Zweck des Einkaufs der Mirage. In den 
späten 60er-Jahren war der Delta-Flügler aus Frankreich wegen 
dem israelischen Erfolge im Krieg 1967 ziemlich populär und Qad­
daffi, ei n Verfechter der »pan-arabischen« Idee, suchte nach Wegen, 
um Ägypten in einem neuen Krieg gegen Israel zu unterstützen. 
Die Mirage waren daher für das an Israel angrenzende Nachbar­
land beschafft worden, um zumindest indirekt am nächsten Feld­
zug partizipieren zu können. 

Bereits am 18. Juli 1971 berichteten US-amerikanische und 
israelische Nachrichtendienste über erste Überstellungen der 
Mirage an Ägypten. Tatsächlich waren aber die ersten 25 Maschi­
nen nicht vor Mitte 1972 auf der libyschen »Gammall Abdel Nasser 
Air Base«, dem ehemaligen RAF-Stützpunkt el-Adem, eingetroffen. 
Erst einige Monate später gelangten von hier 20 Mirage 5DE, 20 
Mirage 5D sowie zwei Mirage 5DD bis nach Ägypten. 

Im September 1973 waren von diesen 42 Maschinen noch 38 
flugfähig und wurden offiziell der 69. Unabhängigen Staffel »Mira­
ge« der ägyptischen Luftwaffe, die von Oberst Ali Zien-Alabideen 
Abdul-Jawwad kommandiert wurde und auf dem Stützpunkt Bir­
ma/el-Tanta stationiert war. In dieser aus erfahrenen ägyptischen 
Jagdbomber-Piloten gebildeten Einheit gab es keinen Libyer. 



<D Das wohl bekannteste Foto algerischer Su-7BMK 
in Ägypten entstand 1974, als die Maschinen bereits 
wieder ihre heimatlichen Kennzeichen trugen. 
Gut zu erkennen sind der in Ägypten aufgetragene 
Tarnanstrich und die Kennungen. Vorn fliegt die '339', 
hinten vermutlich die '316', 
Foto: Sammlung Tom C()()per 

@ Diese libyscher Abfangjäger Mirage SDE trägt zwar 
noch immer französischen Hoheitszeichen, wurde 
aber bereits mit der libyschen Kennung 107 versehen. 
Das Foto enstand 1982, als die Maschine in den Das­
sault-Werken in Bordeaux zur Generalüberholung war. 
Diese Mirage war ein von insgesamt 20 Exemplaren, 
die Ende 1972 nach Ägypten geschickt wurden, 

® Hier handelt es sich um einen libyschen Jagdbom­
ber Mirage SD, der soeben in Bordeaux einen Testflug 
beendet hat, Die '402' weist sie als erst die zweite 
für Libyen gebaute Mirage SD aus. Dieses Flugzeug 
überlebte nicht nur den Arabisch-Israelischen Krieg 
von 1973, sondern auch den kurzen Konfliktzwischen 
Libyen und Ägypten im Jahr 1977 sowie den fast zehn 
Jahre andauernden Krieg im Tschad und das daraufhin 
gegen Libyen verhängte Waffen embargo, Im Jahr 
200S wurde dieses Flugzeug an Pakistan verkauft. 

@Libyenerwarbweiterhininsgesamt1S 
doppelsitzige Mirage SDD. Die erste davon war die 
'201 ', welche ebenfalls zuletzt 1982 während der 
Generalüberholung in Bordeaux gesehen wurde, 
Die Maschine diente bis in die 90er-Jahre bei der 
libyschen Luftwaffe, Die Schwester-Maschinen '202' 
und '204' nahmen von 1972 bis 1974 auf ägyptischer 
Seite am Yom-Kippur-Krieg teil. 

Fotos: Oscar Ruf Willsan 



Nach dem ersten 
Angriffwurden 

auf dem Platz 
Bergen noch 

reparaturfähige 
Fokker G.1 verteilt 
aufgestellt. Beim 
erneuten Läuten 
der Alarmsirenen 
sucht das Boden­
personal eilig die 
Unterstände auf. 

Beachtenswert ist 
die provisorische 

Tarnung aus 
Netzen, Zweigen 

und Tüchern 
zur Abdeckung 
der auffälligen 

orangefarbenen 
Hoheitsabzeichen. 

Sy ", Lok ·al. 

5chuurman 

Am 27. Septe er 1939, nur wenige Stunden nac 
der polnischen Kapitulatio , traf sic er deutsche 
Reichskanzler und Oberbefehlsha er e acl1t 
Adolf Hitler mit den Oberkommandi re den Cle 
Teilstreit räf te und kündigte an, durch» elgien und 
den h ländi che Zi fe bei Maastric t« F a kr 
anz greifen, welc eutschland am 3. S 
1939 en rieg er e. Hitlers Absic war es, 
die Kana küste z n, um die frllnzösisch 
Armee una I re eten z zrschi gen und s 
viel Aufmarsch e iet wie möglich für eine eventuell 
F se zung de K· es gegen England zu gewi en. 
Doug Dildy und Frans Scheve 



Großbritan ien 

Der »Fall Gelb« 

Ein Angriff direkt durch Belgien und den Südteil der Niederlan­

de erschien den deutschen Strategen als die beste Lösung. In den 
Anweisungen vom 19. Oktober 1939 lag der Schwerpunkt des Panzer­
angriffs unmittelbar nördlich der belgisehen Festungsstadt Lüttich. 
Und da Landkarten unbestechlich sind, war dies nur dann zu verwirk­

lichen, wenn dabei die Grenzen der bis fast an Lüttich heranragenden 
niederländischen Provinz Limburg überschritten wurden. 

Währenddessen versuchten die Führer der Luftwaffe den Wider­
spruch zwischen der Verletzung von Hollands strikter Neutralität und 

der Vermeidung eines Konflikts mit dem ganzen Land zu lösen. Auch 
wenn nur ein winzigerTeil holländischen Hoheitsgebietes betreten 
würde, wären die politischen Folgen schwerwiegend. Es war zwei­
fellos davon auszugehen, dass die Niederlande in den Krieg eintre­

ten und britischen Bombern Stützpunkte bei Den Haag und Rotter­
dam zur Verfügung stellen würden. Dam it entstü nde den deutschen 
Bodentruppen eine große Gefahr. Um dem zu begegnen, schlug Her­

mann Göring als Oberbefehlshaber der Luftwaffe vor, diese Flugplät­
ze sofort einzunehmen und ganz Holland zu besetzen. Dem stimm­
te Hitler zu, so dass der »Fall Gelb« am 20. November 1939 überar­
beitet wurde. Damit war über das Schicksal der bis dahin neutralen 
Niederlande entschieden. 

Anfang 1940 empfahl der mit den Planungen beauftragte Chef 
des Generalstabs der Heeresgruppe A, General Erich von Manstein, 
fo lgendes Vorgehen: 

Operation »Sichelschnitt« als Hauptangriff mit der Panzer­
gruppe von Kleist durch die schwer zu überwindenden 

Ardennen in Richtung Sedan mit anschließendem 
Maasübergang und Schwenk in Richtung Küste. Dadurch 
sollten die rückwärtigen Verbindungslinien des Gegners 
durchtrennt werden. 

Operation »Rotes Tuch« als Flankenstoß über Maastricht 

- Lüttich nach Zentralbelgien, um die beweglichen Kräfte 
des Gegners in die Landesmitte zu locken . 

• Ein Angriff gegen Holland mit minimalem Einsatz von 

Bodentruppen, aber dem bis dahin in der Militärgeschichte 
größten Einsatz von Luftlandeverbänden. 

Fürden Nebenangriffgegen Holland war die von General Georg 

von Küchler befehligte 18. Armee, bestehend aus neun Divisionen, 
darunter zwei soeben aufgestellte Luftlandeeinheiten - der 7. Flie­
gerdivision der Luftwaffe unter der Führung von Generalmajor Kurt 
Student und der 22. Luftlande (LL)-Infanteriedivision, ein Heeresver­

band, der von Generalleutnant Hans Grafvon Sponeckkommandiert 

wurde - vorgesehen. 
Das X. Armeekorps der 18. Armee unter General Christian Hansen 

sollte mit der 1. Kavalleriedivision (General Kurt Feldt) an der nörd­
lichen Flanke in Richtung Utrecht vorstoßen und die Hauptmacht 
des holländischen Heeres binden. Das XXVI. Armeekorps (General 
Albert Wodrig) mit der 9. Panzerdivision (Generalmajor Alfred Ritter 

von Hubicki) an der Spitze hatte den Auftrag, nördlich von Maastricht 
die Maas zu überwinden, so schnell wie möglich nach Westen vor­
zustoßen, dann nordwärts einzudrehen und in den Rücken des hol­
ländischen Heeres zu gelangen. Dazu waren neben der Maas auch 
der Waal und der Lek zu forderen. Als Überraschungsaktion sollten 
zwei der vier Regimenter der 22. (LL)-Infanteriedivision - etwa 6500 

Mann - auf den drei großen Flugplätzen um Den Haag landen, um 
die holländische Hauptstadt einzunehmen und Königin Wilhelmina 

zur Kapitulation zu bewegen. 
Die 18. Armee wurde durch die von General Albert Kesselring 

befehligte Luftflotte (Lfl.) 2 unterstützt, wo ein Fliegerkorps zur 
besonderen Verwendung (FI.K. z.b.V.) 2 unter Generalmajor Richard 
Putzier mit sechs Kampfgruppen (210 He 111 0, l2-und H, 37 Ju 88 A) 
und einer Fernaufklärungsstaffel (fünf 0017 M und zwei He 111 H) 

Zum Angriff 

gegen Holland 
entschloss sich 
die deutsche 
Führung nur 
wegen des bis 
Maastricht her· 
ausspringenden 

Limburger 
Zipfels, der 

einen Vorstoß 
gegen Belgien 
behinderte. 

Während im 
Süden des 
Landes kaum 
gekämpft wurde, 

igelten sich die 

Verteidiger in 
der »Festung 
Holland« ein, 

die von der gut 
ausgebauten 
Grebbelinie 

geschützt war. 
Dennoch war der 
Flankenschlag 
des deutschen 
Westheeres nach 

fünf Kampf tagen 
beendet. 



Der chinesische 
.Warlordc Yen 

Hsi-shan mit 
seinen Offizieren 
vor einer Junkers 

F13.Aufdem 
Flugzeug steht 

der deutsche Pilot 
Ernst van Vloten . 

Ein Schwimmer­
flugzeug 

F 13 der Kanton­
Luftwaffe. Die 

sowjetische 
Zivilregistrierung 

am Rumpf 
wurde übermalt 

und durch das 
chinesische 

Nationalsymbol 
ersetzt. 

Am 5. März 1919 war ein internationales Abkommen unter­
zeichnet worden, um Waffen lieferungen nach China einen 
Riegel vorzuschieben. Zu den Signatarstaaten zählten Großb­
ritannien, Frankreich, Italien, die Sowjetunion, Japan, Nieder­
lande und die USA, nicht jedoch Deutschland und Norwegen. 
Und bevor der Vertrag am 28. April 1929 außer Kraft trat, soll­
te vor allem der skandinavische Staat als Embargobrecher 
von sich reden machen. 

Wie bereits in B x t r B 5 zu lesen war, existierte im China der 
Zwischenkriegsjahre ein Sammelsurium verschiedener Luftwaffen 
unter dem Kommando örtlicher »Warlordsc. Von einer staatlichen 
Zentralmacht war wenig zu verspüren. 

Als »Warlord« bürgerte sich die Bezeichnung für den jeweiligen 
Militärgouverneur (tu-chün oder tu-pan) ein, der sich die in seiner 
Provinz befindlichen Streitkräfte gefügig gemacht hatte. Deren 
Loyalität wurde vor allem dadurch erkauft, dass die Soldaten auch 
aus dem Land versorgt werden mussten. Die "Warlords« begriffen 
sehr bald auch den Nutzen der Luftfahrt und gingen dazu über, ihre 
Armeen durch eine fliegende Komponente zu erweitern. 

Die sogenannte Zentralregierung von Nanking begann mit dem 
Aufbau ihrer Luftwaffe in den späten 20er-Jahren. Als Grundlage 
dienten die Überbleibsel der ehemaligen Luftwaffe von Kanton, wo 
sich bis 1927 das politische Zentrum Chinas befand. 

»Sowjetische« Ju's 

1924 bestand die Fliegerschule in Kanton aus lediglich vier 
Schulflugzeugen Curtiss Jenny. 

Der deutsche Fluglehrer Robert Ritter von Greim - 1945 letzter 
Oberbefehlshaber der deutschen Luftwaffe - versuchte daher, die 
Anschaffung von Junkers T 26 in die Wege zu leiten. Im Februar 1926 
bot Junkers stattdessen fünf Junkers F 13 an und schlug gleichzeitig 
die Einrichtung einer chinesisch-deutschen Luftfahrtgesellschaft vor. 
Doch leider reichten für dieses anspruchsvolle Vorhaben die finan­
ziellen Mittel noch nicht aus. 

Die ersten Junkers-Flugzeuge, die 1926 in China eintrafen, kamen 
allerdings nicht direkt aus Deutschland, sondern aus der Sowjetuni­
on. Die Regierung im Kreml hatte sich nämlich zur Unterstützung der 
»Chinesischen Volkspartei« (Kuomintang) unter Sun Yat-sen (1866-
1925) in Kanton entschlossen, zunächst allerdings die Lieferung von 
Flugzeugen verweigert. Erst am 28. September 1925 entschied das 
Politbüro, sechs Flugzeuge sofort auszuliefern und anschließend 
zwei Junkers F 13 über Wladiwostok nach China zu schaffen. Wei­
tere 15 Flugzeuge, wohl vor allem Polikarpow R-1 und U-1, sollten 
später an die Nationale Revolutionsarmee (NRA) unter dem neuen 
Führer Chiang Kai-shek (1887-1975) in Kanton ausgeliefert werden, 
jedoch wurde diese Anzahl wieder reduziert. 

(Hierzu können sie mehr in dem Beitrag »Chinesische Luftwaffen 
zwischen 1914 und 1945« in B x t r a 5 erfahren.) 



Eine der beiden F 13 mit einem 185-PS-Motor BMW lila trug die 
Werk-Nr. 648 und war zuvor in der Sowjetunion mit der russischen 

ennung R-RDAO unter der Fluggesellschaft Dobroljot eingetragen 
gewesen. Die Maschine hatte im Juni 1925 an einem Propaganda­
lug von Moskau nach Peking teilgenommen und war anschließend 

in Wladiwostok abgestellt worden. Im Januar 1926 wurde das Flug­
~eug nach China verkauft. 

Im April wurde die zweite F 13, die zur sowjetischen Luftflotte 
gehörte und vermutlich die Werk-Nr. 677 besaß, ebenfalls an Dobrol­
J t übergeben, in deren Moskauer Werkstatt mit Schwimmern aus­
gerüstet und anschließend überWladiwostok nach Kanton verschifft 
usgeliefert. 

Über den Einsatz beider Flugzeuge während der sogenannten 
Nordexpedition im Jahr 1926 ist nur wenig bekannt geworden. Die 
Truppen der NRA versuchten damals, die benachbarten Provinzen 
einzunehmen. Die sowjetische Besatzung Koschura und Kobjakow 

ar mit einer F 13W, wahrscheinlich der 677, um den 20. August von 
Kanton in Richtung Norden aufgestiegen. Sie verwechselten aber die 
Städte Kian und Changsha, landeten in Changsha und wurden fest­
genommen. Erst am 19. September konnten sie von der NRA wieder 
befreit werden. 

Die F 13 mit der Werk-Nr. 648 kehrte später wieder in den Dienst 
der sowjetischen Luftflotte zurück und bekam die zivile Kennung 
CCCP-128. Die zweite F 13 blieb in Kanton und wurde 1927 im Feld­
zug von Wuhan eingesetzt. Anfang November musste das Flugzeug 
infolge eines Motorschadens am Fluss Jangtsekiang auf feindlichem 
Gebiet notlanden. Nach mehreren Treffern brannte die Junkers aus. 

Der ausländische Einfluss auf die 
frühe chinesische Luftfahrt war 
unübersehbar. Französische, bri­
tische, amerikanische und sowje­
tische Verkäufer hielten sich in 
großer Zahl im Land auf. Aber 
auch deutsche Flugzeuge fanden 
Abnehmer. Vor allem die qua­
litativ hochwertigen Produkte 
von Junkers erwiesen sich als 
Verkaufsschlager. In den 20er- und 
30er-Jahren konnten ungefähr 
100 Flugzeuge der Dessauer Firma 
und ihrer schwedischen Tochter 
nach China verkauft werden, von 
denen allerdings nur 75 ihren 
Bestimmungsort erreichten. 
Len na rt Andersson 

Seine Besatzung hatte sich kurz zuvor mit einem Fischerboot retten 
können. 

Dieses Ereignis markierte das Ende der Junkers-Ära im südlichen 
China. Nicht so im Norden des Landes, wo zwischenzeitlich weitere 
Maschinen mit dem Markenzeichen der Dessauer Firma eingetrof­
fen waren. 
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